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Cristinel PATRAS

UN EPISOD CONTROVERSAT A
DIN ISTORIA TRANSPORTULUI PUBLIC DIN ROMANIA:
+»AFACEREA TRAMVAIUL” (1909 - 1912)

I n cercetarea diverselor aspecte pendinte modernizarii societatii romanesti, transportul public,
element vital al unei infrastructuri modeme, a fost prezentat cu precadere din perspectiva
acumularilor cantitative in domeniu. Deseori s-a scapat din vedere ca realizarea unor retele moderne de
transport rutier sau feroviar a angajat mari investitii i, odatd cu acestea, mari interese, suscitand
discutii cu importante reverberatii politice.

Din aceasta perspectiva, dorim sa readucem in atentia istoricilor un episod controversat din
istoria transportului public din Roménia: ,,Afacerea tramvaiul”. Pomit odata cu infiintarea Societatii
Comunale de Tramvaie Bucuresti (14 aprilie 1909), acest scandal a tinut Roméania aproape doi ani in
dispute permanente, intretinute, evident, de liberali si conservatori. Pe parcursul investigatiei noastre,
care a impus sistematice cercetari de arhiva, s-au conturat cateva intrebari esentiale, carora le-am
cautat raspunsuri credibile, intemeiate pe surse documentare de prima mana. A fost reala acuzatia
adusa unor personalitati liberale, de implicare materiala in infiintarea acestei societati? Care au fost
motivele reale pentru care conducerea conservatoare a provocat acest scandal?

In alta ordine de idei, trebuie sa specific faptul ca, pentru o prezentare cit mai obiectiva, a fost
necesara studierea unor izvoare care nu pot fi acuzate de subiectivism, cum ar fi dosarele proceselor
intentate de catre Societatea de Tramvaie a Primariei din Bucuresti si Ministerului de Interne, si in care
am reusit sd gasesc tabelele cu persoanele care au subscris si au-primit actiuni. In nici o lucrare care a
abordat acest subiect nu am regasit o asemenea citare de surse. In consecinta. pentru a nu cadea in
pacatul unei subiectivitati cauzate de preluarea de informatii neverificate — si in care unii autori care nu
au studiat indeajuns subiectul au cazut, punand stigmatul incorectitudinii pe imaginea unor perso-
nalitati importante ale Romaniei — cum ar {il. 1. C. Bratianu sau Vintila Bratianu, voi prezenta fazele
conflictului asa cum a decurs el in timp. strict prin prisma documentelor studiate.

Originile conflictului. I.a 4 martie 1909 se forma un nou guvern; presedinte al Consiliului de
Ministri era numit lon 1. C. Bratianu. Acest cabinet era o continuare a cabinetului anterior remaniat.
inca din iunie 1907, Vintila Bratianu. fratele lui 1.1.C. Bratianu, ocupa functia de primar al capitalei.
Totodata, acesta castigase in alegerile parlamentare si un loc in Camera Deputatilor. Pozitia de deputat
1-a folosit pentru a initia o lege care il ajuta in calitatea sa de primar al Bucurestilor. Vintila Bratianu
cunostea bine problematica transportului in comun din Bucuresti. in care functionau deja doua
societati in regim de concesionare a retelelor de tramvaie: una pentru tramvai cu cai. avand 10 linii. cu
trasee foarte lungi, iar o singura linie paralela cu transport electric: Cotroceni-Obor'. De altfel.
sistemul de concesionare era aplicat la vremea respectiva in toate orasele mari ale Romaniei. Primarul
liberal era constient de problema majora ridicata de aceasta necesitate: costul lucrarilor de aproape
13.000.000 lei.

Pentru realizarea acestei operatiuni de amploare nu se puteau folosi sinele vechi. deoarece
greutatea vagoanelor electrice depasea cu mult pe aceea a vagoanelor cu cai. Totusi. principala
problema tehnica o reprezenta producerea si transportul energiei electrice (construirea unei uzine
electrice. precum si transportul curentului electric. prin intermediul unor retele). De aici rezultau
costurile ridicate. O astfel de uzind ar fi necesitat cel putin trei ani pentru constructie. Cererea
primarului catre societatile concesionare de a intiinta trasee moderne de transport si de a le inlocui pe
cele existente s-a soldat cu un refuz din partea acestora. Pus in fata acestui fapt. Vintila Bratianu aduce

! Alexandru Lancuzov. Bucuresti: de la tranivaiud cu cai la aitomobil, Pitesti, Ed. Paralela 45, 2007, p. 87.
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spre aprobare in Camera Deputatilor un proiect de lege nou, ce avea ca scop infiintarea unei societati
de tramvaie pe alt sistem de functionare, respectiv al unei regii cointeresate. De fapt, ce reprezenta
acest lucru: modelul nu era unul nou aplicat, mai fiind folosit si la alte societati, dar nu cu acest profil
de activitate, respectiv in sistemul bancar: stabilirea unui capital social prin acordarea unui anumit
numar de actiuni $i punerea acestora la vanzare pe piatd, cu ajutorul unor banci, prin subscriere
publica. Concret, aceasta reprezenta infiintarea unei societati de transport pe actiuni. Partile pe care le
avea comuna au fost insa adevaratul mar al discordiei. Voi enumera primele trei articole ale actului
constitutiv al societatii, ele devenind motivul viitoarelor dispute dintre Primarie si S.C.T.B. Potrivit
caietelor de sarcini, Primaria urma sa fumizeze energia electrica in masura in care centrala putea
suporta, iar restul de curent trebuia produs independent. Electricitatea livrata de catre uzina orasului
urma a fi contra cost, pretul trebuind fixat prin intelegeri intre parti:

Art. 1. Comuna Bucuresti este autorizatd a construi o societate comunald romand pentru
constructiunea, exploatarea de linii noi de tramvai si pentru transformarea si exploatarea liniilor
existente azi, dupa expirarea concesiunii actuale;

Art. 2. Societatea va subzista intre comuna Bucuresti care va subscrie cel putin ' din capital
pand la maxim Y si persoanele care vor subscrie pentru formarea restului de capital;

Ant. 3. Statutele societatii se vor redacta de catre Primarie, ele vor fi aprobate de Consiliul
Comunal si de Consiliul de Ministri. Acestea vor pune Societatii obligatiunea de a construi cel mult in
termen de 3 ani de la aprobarea caietelor de sarcini 10 kilometri de linie si de a restaura si
transforma liniile existente aplicand tractiunea mecanicd’.

Legea a fost dezbatuta si aprobatd in Parlament la 14 aprilie 1909, urméand ca statutele de
functionare ale societatii sa fie aprobate de Consiliul Comunal, conform noii legi, fapt ce s-a petrecut
la data de 15 mai 1909. In sedinta nr. 633 din 23 mai 1909, Consiliul de Ministri aproba, la randul sau,
aceste statute de func;ionare".

Capitalul societatii era stabilit la suma de 12.000.000 de lei si era impartit in 24 de mii de
actiuni a 500 de lei actiunea. Prima emisiune de actiuni a fost stabilita la 3.000.000 de lei, iar
subscrierea publica pentru acoperirea a cel mult % din aceasta emisiune (restul, de ', fiind participarea
minima a Primariei) a avut loc in ziua de 10 iunie 1909. S-au emis actiuni cu o valoare nominala de
500 de lei fiecare, iar capitalul social putea sa fie marit in urma deciziei Adunarii Generale.
Subscrierea s-a facut cu ajutorul bancilor, dar si de catre oricare amator de actiuni, la ghiseele
Primariei si ale Bancii Nationale in Bucuresti, cat si la sucursalele acesteia din provincie. De
asemenea, Banca Nationala a achizitionat un numar de actiuni, la fel Primaria $i alte sucursale ale
Bancii Nationale. Nici un consilier comunal nu a facut parte din Consiliul de Administratie al noii
societati’. Director al societatii era numit Al. Badescu, seful serviciului hidraulic din Galati, unul dintre
cei mai distingi ingineri romani.

Din 1909 pana 1911, societatea comunala isi indeplinise toate obligatiile luate fata de comuna.
facand in acesti ani peste 10 km de retea de tramvai electric®. La randul lor, actionarii si-au indeplinit
toate obligatiile, varsand capitalul subscris. Pana aici totul mergea bine, cursul actiunilor crescand de
la 500 la 800 de lei. Acesta este pe scurt istoricul infiintarii primei intreprinderi romanesti de transport
public cu capital exclusiv romanesc $i care pana atunci fusese lasata numai in sarcina societatilor
straine.

Desfasurarea conflictului. I.a 29 decembrie 1910 se forma un nou guvern. de data aceasta
conservator. Presedinte al Consiliului de Ministri era numit P. P. Carp. iar ministru de Interne era
desemnat Alexandru Marghiloman. Dupa instalarea noului guvern. apareau si primele piedici puse noii
societdti de transport, mai ales ca, din ianuarie 1911. la conducerea Primariei Bucuresti venea
conservatorul Dimitrie Dobrescu. Mai mult chiar. tot din 1911, autoritatile incepeau sa primeasca
sesizari din partea unor comercianti care aveau magazine in zona Lipscani. Acestia se plangeau ca

Afacerea tramvaiclor comumale: expimere si acte oficiale: legea si statutele, Bucuresti, Tipografia (George loneseu™. 1911, p.
40,
* Henri Berthélemy. Otto Gierke, Chestivnea tramwaiclor comunale. Consultagivni juridice pentru Socictatea Commald a
Tramvaiclor Bucuresti. Bucuresti. 1911, p. 7.
* Conform art. 30 din statutul de functionare al societatii, membrii Consiliului de Administratie nu putcau 1 dintre functionarii
Primariei, nici dintre consilierii in functie: nici un functionar al Primariei sau consilier nu putea primi o insarcinare din partea
S.C.T.B. (AAfacerea tramvaielor conmmale. p. 53, 54).
S Vintila Bratianu, Chestiunea tramwaielor comunale Bucuresti. Memoriu si scrisorile deschise catre Ministrul de Interne,
Bucuresti, Imprimeriile .Independenta™ 1911, p. 10,
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implantarea liniilor de tramvai ingreuneazd descarcarea marfurilor si pericliteaza buna desfasurare a
circulatiei pietonale. Intr-un discurs tinut la Senat, pe 30 noiembrie 1911, Al. Marghiloman reamintea
acest episod: /n luna fevruarie anul curent, se primeste la minister o suplica a comerciantilor din
strada Lipscani, referitoare la o precedenta petitiune care ramdsese fard ecou, in care comerciantii se
plangeau de defectuozitatea unui traseu care trecand prin Lipscanie, Gabroveni Lucaci, ameninta
siguranta pietonilor si stanjenea si posibilitatea de incarcare si descarcare la depozitele lor si departa
de la trotuar posibilitatea de abordare a trasurilor®. Acesta a fost pretextul de izbucnire a ostilitatilor,
deoarece s-ar parea ca, de fapt, lucrarile de amplasare a liniilor ar fi trecut chiar prin fata casei lui Al
Marghiloman, fapt ce ar fi produs oarecare dereglare in transportul ministrului de Interne la locuinta. O
brosura tiparita in 1911, Minciunile Guvernului, scotea in evidenta acest aspect: Domnul Ministru de
Interne afirma ca in chestiunea tramvaielor a fost sesizat de o petitie a comerciantilor din strada
Lipscani, Selari, Gabroveni... Din primele zile ale venirii guvernului actual d. Ministru de Interne a
cerut primariei dosarele societdtii tramvaielor comunale, apoi d-sa a oprit lucrarile din strada
Mercur(in fata locuintei D-sale) ... E foarte curios faptul ca Ministrul de Interne, sesizat de o pldangere
a comerciantilor din Lipscani, ordond oprirea lucrarilor in partea opusa a Bucurestiului’.

In fapt, Al. Marghiloman nu dorea trecerea acestui mijloc modern de transport prin anumite
zone centrale ale Bucurestiului. In acelasi discurs sustinut la Senat, acesta isi justifica actiunea de
interzicere a lucrarilor in zonele respective: Aceasta petitiune m-a adus sa intru in conferintd cu
directorul societatii tramvaielor si sa avem mai multe sedinte de cercetare, cu totul amicale, asupra
traseului liniilor. Ajunsesem sa conving pe director ca trebuie sa accepte o modificare de traseu si sa
nu persiste in pretentiunea exorbitantd de-a trece cu linia in Calea Victoriei; sa nu persiste asemenea
in excentricitatea de a transforma piata Carol, din fata Palatului Regal, piata de viitor pe care si in
spiritul d-st., al liberalilor, si al nostru, al conservatorilor, o rezervam pentru o destinatie care sa
reaminteascd epoca aceasta de renastere da Romdnier®. Cererea facuta de catre ministrul de Interne nu
a fost acceptata de catre conducerea S.C.T.B.. Refuzul l-a facut pe ministrul in cauza sa se simta
ofensat, fapt ce a dus la oprirea lucrarilor. S-au adaugat nenumaratele taraganari in aprobarea
planurilor, opozitia comuna a noii conduceri a Primariei si aceea a vechilor societati de tramvaie
(interesate in a incetini ritmul lucrarilor): pe scurt, o actiune concertata de discreditare a noului
concurent.

Vechile companii contestau acum dreptul S.C.T.B. de a traversa liniile lor. Era un conflict
aproape identic cu acela de la lasi, privind dreptul societatii de tramvaie de a traversa liniile C.F.R.’
Pentru a dezamorsa aceasta situatie, Societatea Comunala a Tramvaielor Bucuresti facea in acest caz
apel la autoritatea comunala. Consiliul Comunal refuza sa dea ajutorul S.C.T.B, spunéand ca este ilegal
constituita si nu are personalitate juridica. Se desfasura un spectacol straniu: o administratie, autorizata
prin lege sa infiinteze o societate la functionarea careia avea o mare parte de capital, se acuza ea insasi
de nulitatea actelor pe care le intocmise in scopul acestei infiintari.

In mijlocul unei emisiuni de actiuni nou anuntate, Consiliul Comunal refuza sa faca plata
pentru 2 din actiunile subscrise potrivit statutelor de functionare a S.C.T.B. Acesta insarcineaza pe
Primarul Dimitrie Dobrescu sa obtina anularea statutelor societatii. Primarul se adreseaza in scris
Ministerului de Interne, care, prin intermediul presei, publicd principalele argumente ce stau la baza
cererii ce le-a fost adresata: Socictatea Comunala a Tramvaielor mu era legal constituita; Statutele
mtocmite de cane Consiliul Comunal si aprobat de catre Consiliul de Ministri nu sunt conforme cu
legea speciala de infiintare a S.C.T.B." Totodata, Ministerul de Interne cerea comunei sa nu dea
preferinta de cumparare vechilor actionari in noua marire de capital'' si sa creasca pretentia de capital
pe care o avea comuna de la % la !4, fapt realizat deja de catre Adunarea Generala a Actionarilor.
Conducerile celor doua mari formatiuni politice editau o serie de brosuri. in care fiecare isi expunea
punctul de vedere. presa de partid lansand 1ot felul de acuze. Conservatorii acuzau vechea conducere
liberala a primariei de interese personale si impunerea unui monopol asupra transportului in Bucuresti:

& Discrrsurile domnilor PP, Carp si Al Marghiloman la Senat. dupa note stenografice. Afacerea tramvaielor la Senat,
Bucuresti. Tipografia si stabilimentul de arte grafice George lonescu. 1911, p. 23,

" Minciunile CGuvernului in chestivnea tramvaielor, Bucuresti. 1911, p. 29.

* Discursurile dommilor P. P. Carp si Al. Marghiloman....pp. 23-24.

Y D.J.AN. lasi, fond Primaria lagi. dosar 196/1899, vol. . . 71,

" Henri Berthélemy. op. cit.. p. 13.

"' Drept ce era asigurat vechilor actionari prin statutele de functionare. art. 6.
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liberalii acuzau pe conservatori de interese la nivelul vechilor societati de transport straine, se ducea o
adevaratd lupta propagandistica de convingere a opiniei publice.

In sedinta din 8 iulie 1911, Consiliul Comunal vota-anularea statutelor S.C.T.B. Prin porta-
vocea sa, primarul Dimitrie Dobrescu enumera si principalele argumente ce stateau la baza acelei
hotarari: /. Societatea Comunala de Tramvaie functioneaza fara act social constitutiv (...). 2. Avand in
vedere ca deciziunea consiliului comunal no. 50 din 4 martie 1910, pe temeiul careia s-a votat legea
constitutiva a tramvaielor comunale, zice textual: In vederea infiintarii de linii noi de tramvai s-a
autorizat formarea unei societati comunale pentru constructiunea si exploatarea de tramvaie in
Bucuresti, ca era deci indicat ca este vorba de linii noi de infiintat, ca nicaieri si nici odata nu s-a
vorbit de cesionarea actualelor linii care dupa cinci ani sunt proprietatea comunei (1916 —n. C.P.).
Considerdnd deci ca numai prin abuz si in afara de votul fundamental al consiliului comunal s-a putut
trece si aceste linii societatii comunale (...) Ca se constata astfel ca, daca nu se ia de pe acunm masuri
de a limpezi situatia, Comuna este pe cale de a fi despoiata de un avut de mai multe zecimi de
milioane. 3. Avand in vedere ca, atdt prin votul consiliului comunal, no. 50, mai sus citat, se vorbeste
de linii noi de infiintat, al caror nr. si intindere au fost pe urma specificate prin programul de lucrari,
ca nicaieri nu s-a vorbit de.: Toate liniile ori — care de infiintat in decurs de 40 de ani (...). Se constata
astfel, si aici, ca, prin abuz, statutele au despuiat pe comuna de dreptul ei regalian de a crea linii, in
beneficiul publicului, pe stradele in care societatea nu ar fi voit sa infiinteze tramvaie, $i aceasta pe
timpde 40 deani. 4. (...) Astfel au refuzat cererea legala a comunei ca subscriptiunea la actiuni sa fie
publica, au tagaduit comunei dreptul ei formal de a avea jumatate din emisiune, si la wma i-au
acordat cererea numai ca o favoare si o concesiune lasand astfel controversa deschisa pentru mai
tarziu. Au refuzat comunei lista actionarilor desi actiunile sunt nominative etc. (...) 5. Considerand ca
niste statute, chiar atunci cand sunt facute de o comunad, nu pot abroga, nici modifica legi, ca daca
elaborarea lor gresita sau ilegala angajeaza responsabilitatea civila a autorilor lor, ea nu poate
compromite drepturile superioare si permanente ale unui corp municipal. Consiliul deliberand. Pune
indatorirea expresa primarului si ii da puterile cele mai depline pentru ca sa impuna anularea
statutelor actuale, gresite si ilegale si refacerea lor conform legilor".

In urma unei decizii a Consiliului Comunal, Alexandru Marghiloman, in sedinta Consiliului de
Ministri din 11 iulie 1911, propunea anularea statutelor societatii. La data de 17 iulie 1911, Consiliul
de Ministri a aprobat anularea propusa de Ministrul de Interne, iar Al. Marghiloman a dat dispozitie
Politiei sa opreasca lucrarile de pe strazile capitalei. Societatea Comunala de Tramvaie Bucuresti a
ripostat la randul sau, lucratorii Primariei ridicand sinele montate. Muncitorii S.C.T.B. aduceau altele
noi chiar a doua zi, continuand sa extinda si sa modernizeze reteaua de tramvai.

Viata politica a Romaniei era cuprinsa cu totul de acest scandal, iar discutiile din Parlament nu
mai conteneau. La 27 si 28 noiembrie 1911 in Senat, seful liberalilor lon I. C. Bratianu interpeleaza
guvernul cu privire la chestiunea tramvaielor. P. . Carp riposteaza printr-un discurs de o violenta
iesita din comun: Partidului liberal iivoi aplica fierul rosu, iar lui 1. 1. C. Bratianu ii raspunde personal
cu o aluzie la viata lui personala'*: Omul politic trebuie sa fie cinstit in viata publica si corect in viata
privata". Acest discurs i-a adus omului politic P. P. Carp un mare succes oratoric, dar mult prea dur
pentru ca lonel Bratianu sa il poata uita.

Conducerea S.C.T.B. intenta procese atat Primariei, cat si ministrului de Interne, care printr-o
lege propusa si votata in Parlament, la 16 si 17 decembrie 1911, desfiinteaza statutele Societatii de
Tramvaie din 1909. inca o data. statul aducea prejudicii particularilor care pusesera pe picioare o retea
electrica de transport, refuzata de vechile societati concesionare. Societatea de Tramvaie angajeaza
pentru acordarea de consultatii juridice patru dintre cei mai renumiti avocati ai Furopei.

Finalul conflictului. ..Afacerea tramvaielor™ devine principalul motiv pentru care opozitia
urmarea inlaturarea guvernului Carp. Seful conservatorilor democrati. Take lonescu, se asociaza lui [.
I. C. Bratianu. pentru infrangerea politica a conservatorilor. La 16 decembrie 1911. dupa declaratiile
lui Bratianu la Senat si Take lonescu la Camera, opozitia paraseste Parlamentul. motivand acest act

B dfucered tranvaiclor conumale..... pp. 28.29.

" Maria Moruzzi a avat o idila cu 1 1 C. Bratianu, proaspat inginer de cai ferate, intors de la studii de la Paris si aflat in
stagiaturd la constiuctia caii ferate lagi-Pascani. Ea l-a invitat sa locwiascd in palatul de fa Ruginoasa i a ramas insarcinata cu
acesta. Marta Moruzzi s-a casatorit cu Bratanu in capela castelului, cei doi divortand in aceiasi zi. Din . casatoria-divort” de la
Ruginoasa a rezultat un copil, nascut la 3 februaric 1898, chiar in palatul Ruginoasa, copilului t-au dat numele de Gheorghe.
viltorul istoric Gheorghe Bratianu (1898-1953).

" Discursurile dommnilor P. P. Carp si Al Marghiloman.... pp. 14. 18.
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prin neconstitutionalitatea noii legi de desfiintare a statutelor Societatii de Tramvaie, votata de
conservatori. Coalitia liberalo-conservator-democrata organizeazd in Bucuresti i provincie mani-
festatii de club si de strada. La inceputul anului 1912, in toate orasele tarii se inregistrau agitatii ale
opozitiei. La 8 ianuarie 1912, se produce un eveniment grav: se devasteaza localul clubului
conservator din Bucuresti, politia fiind nevoita sa intervina in forta pentru dispersarea manifestantilor
opozitiei adunati in fata Teatrului National. Conservatorii nu stau nici ei cu mainile in san, organizand
manifestatii si proteste. Totodata, ei amenintau cu dezvaluirea altor afaceri oneroase ale liberalilor,
petrolul, pescariile, si mai grav, cu dezvdluirea represiunilor sangeroase ale guvernului liberal din
1907"%. in acest caz regele, din ce in ce mai nemultumit de instabilitatea politica si de agitatia opozitiei,
solicita conservatorilor junimisti si democrati inchegarea unei majoritati conservatoare, numai ca acest
lucru nu se mai putea realiza intre doi adversari politici: P. P. Carp si Take lonescu, care, pe de alta
parte, cerea tocmai retragerea legii lui Marghiloman si prezentarea de scuze publice lui 1. . C.
Bratianu.

Procesele intentate de catre S.C.T.B. Primariei, pentru neplata actiunilor la care subscrisese
potrivit statutelor, dar si Ministerului de Interne pentru impiedicarea functionarii societatii, pentru
oprirea lucrarilor pe strazile capitalei si pentru neconstitutionalitatea legii de modificare a statutelor
societatii, stateau de acum si sub sabia presiunilor publice. Procesele au durat de la 20 iulie 1911 - |
aprilie 1913 (cel cu Primaria), S.C.T.B. solicitind suma de 1.500.000 lei, drept contravaloare a
actiunilor subscrise, precum si suma de 500.000 lei daune interese; si respectiv 22 iulie 1911 - 28 iunie
1912 (cel cu Ministerul de Interne), care incepea cu solicitarea S.C.T.B. de incetare a masurilor care
impiedicau lucrarile si functionarea sa, precum $i acordarea de daune de 50.000 de lei pentru fiecare zi
de blocare. Se mai solicitau despagubiri civile care trebuiau stabilite prin expertize ale instantei.
Sentintele tribunalelor au fost favorabile in amandoua cazurile, S.C.T.B. Astfel, Ministerul de Interne
trebuia sd inceteze orice actiune care ar impiedica lucrarile si functionarea S.C.T.B. pe strazile
Capitalei. In caz contrar, trebuia sa plateasca societatii de tramvaie, cu titlu de daune, cate 1.000 de lei
pentru fiecare zi de intarziere. Despagubirile civile erau stabilite la 100.000 de lei si 5.000 de lei
cheltuieli de judecata. Ministerul de Interne face apel la aceasta hotarare, dar la 28 iunie 1912 Curtea
de Casatie respinge recursul lui Al. Marghiloman, si, implicit, legea lui privind statutele S.C.T.B. ca
fiind neconstitutionala'®. Era primul caz din Romania si printre primele din lume cand o instanta
declara ca fiind neconstitutionala o lege. De aceea, hotararea Curtii de Casatie a fost si este considerata
de catre specialisti o jurisprudenta de avangarda, una inovatoare. De asemenea, Primaria Bucuresti era
obligata la plata a 1.500.000 lei contravaloarea actiunilor subscrise, precum si 250.000 lei daune.

Hotarérile instantelor au constituit primii pasi in depasirea unei crize politice ce tinea de prea
mult timp. In conditiile create, prin deteriorarea raporturilor dintre partide, situatia Partidului
Conservator devine si mai dificila dupa sentinta definitiva a Curtii de Casatie. Presiunile lui Carol 1, in
directia rezolvarii crizei, duc la demisia in aprilie 1912 a guvernului P. P. Carp. care ar fi putut ramane
in functie pana la terminarea mandatului in 1913, in ajunul crizei balcanice. Masurile luate de Al.
Marghiloman, sprijinit cu toata autoritatea de P. P. Carp se intorceau ca un bumerang impotriva
acestora. Demisia venea ca una de onoare, dar $i sub presiunea adversarilor politici. In urma atacului
lui P.P. Carp din Senat, la adresa lui 1. 1. C. Bratianu, Take lonescu se intalnea cu P. P. Caip pe holul
senatului. Cel din urma. bucuros de reusita discursului anti-liberal. il intreba pe Take lonescu: Ei, c¢
zici, Tuke? Zic — ii raspunse acesta — cd de acum te am definitiv in buzunar'’. Cu viziunea lui politica.
Take lonescu intuise imediat razbunarea liberalilor.

Nu putem afirma cé actiunile de sustinere pe care P. P. Carp le-a avut fata de Al. Marghiloman
in acest conflict ar fi fost determinate doar de interese partinice. Putem banui ca Alexandru
Marghiloman I-a atras pe acesta intr-o vendeta personala fata de lonel Bratianu. cauzata, intre altele, de
casatoria fostei sale sotii, Eliza Stirbei. cu liderul liberal. De alifel. in discursul sau din Senat. P. P.
Carp afirma: Am zis ca s-a pus puterea unui partid pentru a acoperi o afacere ilegala si contra acestui
Japt m-am ridicat. Ca cutare liberal, sau cutare conservator este in consiliul de administrazie in cutare
sau cutare mtreprindere, imi ¢ absolut indiferent'. Acesta a crezut cu 1arie ca actiunile sale erau
corecte si favorabile Primariei Capitalel. de aceea a mers pana la a desfiinta statutele societatii.

'* Jon Mamina, lon Bulei, Guverne si guvernanti (1866-1916). Al XXX1IV-lea guvern. Bucuresti, Edit. Silex, 1994, p. 135.

' procesul intentat de Societatea Connmald a Tramvaielor Bucuresti contra Ministerului de Interne. Bucuresti 1914, p. 71, 185,
7 Constantin Xeni, Take lonescu. Bucuresti Edit. Profil. 1999, p. 212,

™ Discursurile dommilor P.P. Carp si Al. Marghiloman.... p. 18.
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Totodata, nu putem acuza pe liberali doar de interese economice particulare in infiintarea
societatii de tramvaie: altd posibilitate de modernizare nu exista de vreme ce societatile concesionare
refuzasera acest lucru. De altfel, raportul actiunilor cumparate de liberali si conservatori era net in
favoarea acestora din urma, dupa cum rezulta din tabelele cu persoanele care cumparasera actiuni. La
23 octombrie 1911, se stia ca un numar de 448 de actiuni fusesera achizitionate de 23 de liberali. Cei
mai cunoscuti dintre ei erau: C. Angelescu 42, D. Botescu 8, 1. 1. C. Bratianu 17, C. 1. Bratianu §,
Vintila Bratianu 25, C. Nacu (presedintele Consiliului de Administratie al S.C.T.B.) 51, Hagi
Theodorachy 17. Dintre conservatorii mai importanti care luasera actiuni apar in liste: C. C. Arion
(ministrul Instructiunii Publice) 4, un Ghica Comanesti 755, Barbu Paltineanu 93, Nestor Cincu 59, C.
Olanescu (presedintele Camerei Deputatilor) 7, Dimitrie Dobrescu (Primarul Capitalei) 20.

Consiliul Comunal al Primariei Bucuresti, din timpul mandatului de primar al lui Vintila
Bratianu, era format din 31 de consilieri. Dintre acestia, numai 20 au subscris la actiuni, numai unui
numar de 8 consilieri acordandu-li-se cate S actiuni prin tragere la sorti. Vintila Bratianu s-a aflat si el
printre cei 20 consilieri care au subscris, dar sortii nu I-au scos céstigétor'q. El a achizitionat actiunile
de la ghiseele unde s-au pus in vanzare, astfel ca putem afirma ca implicarea materiala a acestuia
(lucru de care a fost invinovatit) nu a fost una semnificativa. Acuzatia adusa liberalilor ca S.C.T.B. «
Jost o intreprindere de spoliatiune a unui partid, se potrivea mai degraba celor care o aduceau.

De la infiintare, cifra de afaceri a S.C.T.B. a crescut foarte mult, ceea ce i-a permis sa-si
sporeasca numarul de angajati. Daca in 1910 Societatea avea doar 10 salariati, doi ani mai tarziu avea
90, iar in 1914 existau 430 de salariati. In 1913, profitul Societatii se ridica la jumatate de milion de
lei, 1ar in 1929 acesta era de peste 30 de milioane?®. Pana la urma, acest lucru era cel mai important,
rezolvarea unei probleme majore a urbei. Nimeni nu intra in politicd manat doar de sentimente
patriotice, ci si de alte interese de oricare alta natura ar ti ele. Ce ramane infaptuit spre folosul celor pe
care i-ai reprezentat, dupa plecarea de la putere, este cel mai important lucru.

A CONTROVERSIAL EPISODE
IN THE HISTORY OF PUBLIC TRANSPORT IN ROMANIA:
“TRAM BUSINESS” (1909-1912)
(Summary)

Kevwords: modernisation, infrastructure, urbanization, corruption, patrimony

In researching a various issues pending modemization of Romanian society, public transport, a
vital element of modemn infrastructure, has been presented primarily in terms of quantitative
accumulation area. Often been overlooked that the development of modem road network or rail
committed large investments and with these great interests. provoking significant discussions with
political reverberations. During our investigation, which required systematic archival research, were
outlined several key questions. which we sought answers credible. based on documentary sources.
Among these. important are those relating to charges brought to liberal personalities on their financial
interests related to the creation of this company and, on the other hand. the real reasons for the
Conservative leadership has caused this scandal. The conclusion that led us researched sources is that
charge against Liberals that Bucharest Tramways Company was a robbing enterprise for the National
Liberal Party fit rather those who brought.

" Minciunile guvernului....p. 32.
2 Alexandru Lancuzov, op. cit.. p. 92.
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